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BABI 


PENDAHULUAN 

1.1 Latar Belakang 

Nusantara merupakan nama lain dari Indonesia yang terdiri atas gugusan pulau yang 
membentang dan barat sampai ke timur. Indonesia berada di antara titik silang dua benua dan 
dua samudera: Benua Asia-Australia dan Samudera Hindia-Pasifik. Oleh karena itu, 
Indonesia merupakan Negara kepulauan yang terpisah-pisah oleh laut dan selat. Ini terbukti 
dengan 35% daratan dan 65% lautan. Bukti tersebut diperkuat dengan keberadaan nenek 
moyang kita dahulu terkenal sebagai pelaut yang ulung dan pemberani. Hal ini mewariskan 
bukti nyata kepada generasi penerusnya bahwa hampir setiap daerah pantai di Indonesia 
terdapat perahu, dengan keunikan dan nama yang berbeda-beda(Tim penulis Rosda 
Group, 1995: iii). 

Aktifitas perdagangan maritim sebagai bagian dari integral tradisi pelayaran, telah 
diselenggarakan bangsa Indonesia sejak masa prasejarah. Berdasarkan temuan nekara 
perunggu yang tersebar hampir di seluruh Asia Tenggara, Rouffer, menyimpulkan adaya 
jaringan perdagangan rempah-rempah yang berasal dari Indonesia, pedagang Cina, Srilangka 
atau India mengambil rempah-rempah dari pedagang Indonesia, kemudian didistribusikan 
kepada pedagang Arab atau Eropa. Pierre Paris, menemukan bahwa sekitar abad ke-3 SM, 
terdapat pelayaran orang Indonesia ke India dengan menggunakan perahu bercadik. Pada 
waktu yang sama kemungkinan sudah terdapat koloni pedagang Indonesia di pantai Benggala 
dan Koromandel(Ismain, 2003: 196). 

Temuan purbakala kelautan di Nusantara dapat dikatakan hampir tidak ada. Akan 
tetapi, hal ini dibuktikan dengan banyaknya perahu-perahu mutakhir yang masih memiliki 
detil-detil kontruksi dan perlengkapan yang berasal dari zaman dahulu. Kebiasaan kuno yang 
berpegang teguh dalam pembuatan perahu di Indonesia di pengaruhi oleh perbedaan perbagai 
kebudayaan di Indonesia sehingga disana-sini dapat kita saksikan detil-detil peralatan, tiang- 
tiang, lambung, pola papan, penopang kemudi dan mungkin hiasan yang dapat bertahan 
ribuan tahun. Sehingga dalam keanekaragaman ini, kita dapat mengetahui penyesuaian dan 
penggunaan perahu-perahu layar secara tradisonal(Tim penulis Rosda Group, 1995: iii). 

Berangkat dari informasi inilah penulis tertarik untuk memberikan penjelasan tentang 
munculnya pelayaran di Indonesia, proses pembuatan kapal layar dan perkembangan 
penggunaannya di Indonesia. Oleh karena itu ditulislah makalah yang berjudul Perkembangan 
kapal layar dan penggunaannya di Indonesia. Makalah ini susun penulis untuk menjawab 
pertanyaan yang mengenai sejarah kapal layar di Indonesia. 
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1.2 Rumusan Masalah 

Dari latar belakang diatas dapat di peroleh rumusan masalah sebagai berikut: 

1. bagaimana perkapalan itu muncul ? 

2. bagaimana perkembangan pembuatan kapal layar di Indonesia ? 

3. bagaiamana perkembangan penggunaan kapal layar di Indonesia ? 

1.3. Tujuan penulisan 

Dari rumusan masalah diatas, diperoleh tujuan penulisan sebagai berikut: 

1. Untuk menjelaskan proses munculnya perkapalan. 

2. Untuk menjelaskan proses pembuatan kapal layar di Indonesia. 

3. Untuk menjelaskan proses perkembangan penggunaan kapal layar di Indonesia. 
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BAB II 


PEMBAHASAN 

2.1 Proses Munculnya Kapal Layar di Indonesia 

Perahu atau kapal, pada awal perkembangannya merupakan solusi dari kebutuhan akan 
alat transportasi yang dapat mengangkut secara efektif dan evisien barang yang berat, 
berukuran besar, atau secara ‘borongan’ (bulk). Karena perahu menggunakan sungai dan air 
sebagai jalan yang tersedia secara alami, maka tidak diperlukan suatu kegiatan pembangunan 
jalan terlebih dahulu. Gagasan tentang perahu ini diperkirakan berasal dari kaum yang banyak 
memiliki kegiatan yang berhubungan dengan air. Misalnya orang yang tinggal di tepian 
sungai ataupun rawa yang banyak di tumbuhi rumput atau bulu air. Pada awalnya berupa 
ikatan ( bunclels) dari buluh-buluh kemudian berganti bahan menjadi bambu atau rakit, hingga 
akhirnya menjadi Junk(Besari, 2008: 24). 

Sebelum mempelajari bagaimana munculnya kapal layar di Indonesia, mari kita 
mengenal terlebih dahulu tentang devinisi dari kapal layar. Beberapa ahli mengatakan hall 
yang serupa tentang kapal layar. Diantaranya yang dapat dianggap sebagai perwakilan dari 
pendapat-pendapat para ahli tersebut adalah pendapat Pringgodigdo, & Shadily, (1977: 525), 
kapal layar adalah kapal yang menggunakan layar untuk memanfaatkan angin sebagai alat 
penggerak. 

Beberapa pendapat sering menempatkan masyarakat Indonesia sebagai sebuah 
masyarakat maritim, atau masyarakat kepulauan yang hidupnya dan pengolahan hasil laut 
atau menggunakan laut atau air sungai sebagai prasarana hubungan antarpulau dan antarsuku 
bangsa yang ada, dan nenek moyang kita adalah orang pelaut, sehingga tak dapat dipungkiri 
lagi bahwa pelayaran menduduki posisi sentral dalam lalu lintas antar pulau di 
Indonesia(Purwaka, 1993: 4). Hal ini tentunya ditengarai oleh adanya bentuk-bentuk sarana 
transportasi yang beraneka ragam dan masing-masing suku bangsa yang ada di Indonesia. 
Akan tetapi, pada dasarnya bentuk-bentuk perahu atau sarana transportasi air ini akan 
mengikuti suatu alur pengetahuan budaya yang dapat dikatakan mirip atau sama, begitu juga 
dengan teknik-teknik dan cara-cara pembuatan alat transportasi yang bersangkutan. 

Berdasarkan data arkeologis, temuan-temuan berupa penggunaan perahu banyak 
ditemukan dalam bentuk visual, baik berupa goresan, pahatan, lukisan, dan relief dalam 
bentuk dua dan tiga dimensi maupun wujud perahu itu sendiri. Beberapa data berasal dan 
masa prasejarah yaitu pada masa sebelum keseluruhan masyarakat di Indonesia mengenal 
tulisan. Hal ini dihitung mulai masa perkembangan awal, masa batu tua (paleolitik), masa 
batu tengah (epipaleolitik) atau masa batu muda (neopaleolitik) bahkan dan masa 
perkembangan keahlian penuangan logam (masa perunggu besi). 
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Penggunaan perahu tampaknya dimulai pada masa neolitik atau dikenal dengan masa 
bercocok tanam. Temuan di beberapa tempat onggokan-onggokan sampah kerang atau 
kjokkenmoddinger menunjukkan adanya pemanfaatan hasil laut untuk menambah mata 
pencarian bagi manusia, dan menurut analisis pemanfaatan hasil laut menunjukkan adanya 
penggunaan alat transportasi dengan perahu. 

Analisis ini dibuktikan dengan keberadaan gambar-gambar pada dinding gua-gua 
hunian di daerah Sulawesi Selatan. Dalam lukisan gua tersebut digambarkan sebuah perahu 
yang sedang didayung oleh beberapa orang dengan cat warna merah. Di samping itu, ada 
beberapa perahu yang tampak digambar menggunakan layar. Data lainnya lagi berkenaan 
dengan perahu ditemukan di sepanjang teluk Seleman (pulau Seram Utara), yaitu berua 
lukisan-lukisan yang dicat dengan warna merah dan putih di gua-gua batu. Gambar-gambar 
atau lukisan perahu tersebut bersamaan dengan beberapa lukisan telapak tangan manusia, cap 
tangan kadal. Berikutnya terdapat temuan di pulau Kei Kecil yang diteliti oleh Fadhian dan 
Rita Istari pada sebuah ceruk di gua-gua pinggir laut dengan menggunakan cat warna merah 
beberapa gambar perahu, ikan, matahari, dan muka manusia(PaEni, 2009: 123). 



Gambar: 1.1 perkembangan perahu di nusantara: 1. Rakit bambu; b. perahu lesung; c. 
Perahu kano ganda; d. perahu kano ganda tidak simetris; e. kapal layar bercadik tunggal; f 
kapal layar bercadik ganda. 

Sumber: Muklis PaEni, Sejarah Kebudayaan Indonesia Sistem Teknologi , hal 126 
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Orang Bugis, sebagaimana halnya bangsa pelaut se-Nusantara lainnya, menggunakan 
dua jenis alat transportasi asir tradisional: sampan (lepa-lepa) yang berupa sebatang pohon 
kayu yang dikeruk (dugout canoe) dan umumnya dilengkapi cadik, dan perahu berdinding 
papan(/opi) tanpa cadik. Lepa-lepa sejarah lebih panjang daripada lopi, karena menebang dan 
mengeruk pohon untuk dijadikan sampan dapat dilakukan hanya dengan menggunakan 
peralatan dari batu dan pemanfaatan api. Belakangan, masih dengan menggunakan peralatan 
sederhana, pada kedua sisi sampan ditambahkan papan samping yang “dijahit” dengan tali 
rotan. Namun, pembuatan perahu sepenuhnya terbuata dari papan berhubungan erat dengan 
perkembangan keterampilan pengolahan besi yang dapat menciptakan alat(semacam gurdi 
dengan mata mirip sendok) untuk membuat lobang. Lubang tersebut kemudian dipasak untuk 
mempertautkan papan serta menghubungkan lambung dan rusuk perahu. 

Salah satu jenis perahu oran Bugis yang diamati Forrest pada abad ke-18 adalah La 
Galigo, walaupun besar ukurannya, sebenarnya masih termasuk kategori sampan dan bercadik 
-seperti perahu yang terlihat pada relief Borobudur. Padahal, pada saat itu, kita ketahui bahwa 
perahu papan tanpa cadik telah dibuat dan dioperasikan di pelbagai wilayah Nusantara, dan 
perahu-perahu dari Nusantara telah berlayar sampai ke India sejak berabad-abad pertama 
Masehi. Untuk Sulawesi Selatan, kita hanya tahu dari sumber-sumber Eropa paling awal 
bahwa pada pada akhir abad ke-16 perahu Bugis dan Makasar mungkin mengenal jenis 
perahu berdinding papan selain jenis sampanyang kebanyakan bercadik(Pelras, 2006: 304). 

Menurut Tim Penulis Rosda Group(1995: 7), ada beberapa pembagian dalam kapal 
layar di Indonesia. Jika dilihat dari daerah dan kegunaannya maka di bagi menjadi 3 yaitu; 

1. perahu Jawa 

a. Jenis-jenis perahu penangkap ikan yakni termasuk di dalamnya perahu 
mayangpayang, perahu gelati, perahu konting, perahu ijon-ijo 

b. jenis-jenis perahu niaga yakni termasuk didalamnya perahu pencalang, perahu 
leti-leti 

2. perahu Madura 

a. perahu jenggolan 

b. perahu kroman, 

c. perahu lis-alis 

d. perahu golekan 

e. perahu jabar 

f. perahu jaring 

3. perahu Bugis 

a. armada pinisi Bugis 
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b. patorani si perahu lamban 

c. leti-leti mandar si perahu bersih 

d. perahu pangkur mandar si pengarung samudera 

e. bago si perahu llincah 

sedangkan secara keseluruhan dalam pembagian perahu layar di Nusantara menurut Tim 
Penulis Rosda Group(1995: 27), jikan dilihat dari guna dan pemanfatannya ada 5 macam 
yakni 

a. Perahu Bercadik, 

yakni mayang, padewang, lis-alis, kora-kora, pada masa sekarang kita dapat menemukan 
perahu dagang bercadik di pelabuhan-pelabuhan ramai; perahu semacam ini lebih cocok 
digunakan di pantai landau, yang natinya akan diluncurkan melawan gelombang, atau 
mangkal pelabuhan di kuala-kuala berlumpur atau teluk yang terlindung. 

b. Perahu Layar Pengangkut 

perahu layar pengangkut ini lebih terkhususkan perahu layar pengangkut yang ada di 
Ende, Flores Timur, di pulau ini menjadi tempat tinggal para pedagang dan pembuat kapal 
Bugis, mereka mengembangkan perahu yang khas dengan menggunakan kemudi gaya bajau. 
mereka menggunakan perahu-perahu nelayan kecil yang disebut ‘ sapa ’ dan perahu layar 
pengangkut yang lebih besar(sampai 5 ton), yang disebut ‘ juko\ keduanya dibangun pada 
lunas yang lurus, tetapi tidak memakai tiang buritan atau tiang haluan. Papan dari kedua sisi 
hanya bertemu di kedua ujung lambung dan dikuatkan dengan pasak, tetapi kontruksi lainnya 
terdiri dari rusuk-rusuk dan lantai yang semuanya meniru gaya eropa. 

Peralatan layarnya terdiri dan layar tunggal berbentuk trapesium yang kakinya lepas 
dengan batang bawah, tanpa tali andang atau bubut muka, dikenal dengan nama ‘layar ende’. 
Kemudi lambung buritannya ditopang oleh balok atas dan balok bawah seperti pada kano 
Sulawesi lama atau gaya Bajau. Sebagian besar, istilah bagian-bagiannya adalah istilah 
setempat, bukan berasal dan bahasa Bugis. Orang Belanda berusaha memutakhirkan perahu- 
perahu tersebut pada awal abad ini, namun mereka meninggalkan karya tempelan ciri-ciri 
setempat dan pengaruh Barat. Di Pulau Ende juga banyak terdapat perahu lambo Bugis. 

c. Perahu Angkut Bercadik 

Sebelum kedatangan penjelajah-penjelajah Barat, cara tradisional membuat perahu dan 
papan di Filipina, Maluku, Sulawesi, dan Nusa Tenggara ialah dengan mengikat papan 
tersebut pada rusuk yang lentur kemudian meregangnya dengan mengikatnya pada batang 
cadik dan batang melintang yang lain. Teknik ini bergantung pada tonjolan-tonjolan yang 
dibuat ketika kayu dan pohon kayu tersebut diukir dan merupakan pengembangan cara bagian 
pinggir kano yang dikeruk, ditinggikan dengan papan. Pasak yang dipasang dalam papan- 
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papan di arah tepi-tepinya akan mencegah papan tersebut bergeser satu sama lain. Sedangkan, 
tali-temali dan tonjolan ke rusuk-rusuk dan dan rusuk ke palangan sekoci merapatkan papan 
menjadi balok melengkung. Lambung semacam itu tidak dapat ditambal bila bocor, tetapi 
dapat dibongkar dan dipasang kembali setelah tepi papan diluruskan dan di antaranya diisi 
kulit kayu yang baru. 

Sepanjang abad ke-19 sampai tahun 1920-an, banyak perahu angkut bercadik di 
Halmahera, Maluku, dan pulau-pulau terpencil seperti Tanimbar, dibuat dengan cara tersebut. 
Pencinta alam Alfred Russel Wallace menceritakan hal itu terjadi di Kepulauan Kai sekitar 
tahun 1850-an. Beberapa di antaranya masih bertahan, misalnya perahu lelang dan Kepulauan 
Aru dan perahu penangkap ikan paus (peledang) dan kampung Lamalerap di Pulau Lomblen. 
Perahu-perahu tersebut merupakan contoh-contoh terakhir yang masih tersisa dari rancangan 
perahu kuno. Perahu tersebut hampir punah dan tidak ada contohnya yang diabadikan di 
museum kapal. 

d. Perahu Penangkap Ikan 

Bagan adalah bangunan kerangka tiang dan palang-palang, biasanya dan bambu, yang 
didirikan di perairan dangkal, diberi pelataran tempat tinggal beberapa penunggu, dilengkapi 
dengan lampu petromaks untuk menarik perhatian ikan pada waktu malam. Pada waktu waktu 
tertentu, jala yang diturunkan dan gulungan yang panjang, ditarik ke atas dan ikan-ikan yang 
tertangkap dikumpulkan untuk dikeringkan. Cara penangkapan ini merusak karena ikan yang 
tertangkap sebagian besar masih berupa jentik-jentik. Bagan tersebut dipasang di tempat 
penetasan yang subur di air dangkal berlumpur. Di beberapa tempat, banyak bagan dipasang 
sangat berdekatan sehingga hasil tangkapan sangat sedikit. Bangunan yang sama, didirikan di 
atas sepasang lambung sempit yang panjang, menjadi bagan berlayar yang dapat dipindah 
pindahkan. Bagan sudah ada selama beberapa puluh tahun, sejak ada lampu petromaks. 
Kegiatan bagan hanya dibatasi oleh kemampuannya bergegas, mencari perlindungan jika 
cuaca tiba-tiba memburuk dan dapat menghancurkannya. Di pulau-pulau sekitar 
Ujungpandang, lambungnya bergaya Makasar, sedangkan lebih jauh ke utara kita dapatkan 
gaya Mandar. Tempat terbaik untuk melihat bermacam jenis bagan adalah di Sape, Selat 
Komodo, dekat ujung timur Sumbawa. Di sana, bagan diusahakan oleh orang Bugis dan pada 
setiap lambung dipasangi peralatan layar nade. Lambungnya dapat terbuat dan kano yang 
dikeruk atan terdiri dan papan-papan rancangan Bugis maupun rancangan lokal yang tidak 
berhaluan. Bagan-bagan tersehut berlayar dengan indah di antara pulau-pulau di selat yang 
dangkal. Ikan tangkapannya dikumpulkan oleh perahu-perahu yang bergerak lebih cepat. 

Bagan berlayar tidak ada kaitannya dengan kane ganda; keduanya berkembang sendiri- 
sendiri. Akibat yang menarik dan modernisasi, yaitu lambung ganda tidak cocok lagi untuk 
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satu mesin. Dalam beberapa puluh tahun setelah adanya bagan berlayar, sekarang kita lihat di 
Sape, bagan digantikan oleh perahu berlambung tunggal dengan cadik ganda dan jalanya 
digantungkan di bawah lambung dan batang batang cadik. Hasilnya mirip basnigan dan 
Filipina, yang berkembang dan kano bercadik ganda dalam ukuran besar. 

Perkembangan bagan berlayar yang sangat cepat akhir-akhir ini, yang jumlahnya kini 
ribuan, merupakan contoh perubahan teknis yang efektif tanpa pengaturan pemerintah, yang 
mengarah pada pemanfaatan sepenuhnya sumber daya cuma-cuma di Indonesia, khususnya di 
Filipina. Namun, dalam hal ini tidak ada pengendalian sehingga mengakibatkan penangkapan 
ikan terlalu berlebihan. 

e. Samoan, Jung dan Kolek 

Nama perahu-perahu kecil sering membingung kecuali di tempat tertentu. Biasanya, 
perahu-perahu setempat diberi nama tertentu, namun, lama-kelamaan berubah juga. 
Umumnya, perahu kecil dinamakan ‘sampan’, ‘kalek’, atan ‘jukung’, ditambah suatu kata 
untuk menunjukkan jenisnya. Kata kedua menunjukkan penggunaan perahu tersebut 
(misalnya pancing atau mancing) yang dapat berubah menurut musim, atau menjelaskan 
sesuatu (misalnya bercadik, atan dengan katir). Dapat juga menunjukkan nama burung, wama, 
atan sekadar kata iyo-iyo yang merupakan seruan rasa bangga. 

Biasanya nama sampan diberikan pada perahu kecil yang berasal dari luar suatu daerah. 
Ini dapat berarti kano yang dikeruk atau perahu papan. Sering kali, bila ada beberapa jenis 
perahu kecil, perahu tradisional memiliki nama khusus, sedangkan jenis yang lain disebut 
macam-macam sampan. Di beberapa pelabuhan, sampan adalah perahu ferry yang sangat 
kecil atan perahu yang lebih besar daripada tongkang, kapal untuk membawa muatan barang. 
Dengan demikian, tidak ada arti yang berlaku umum. 

Di Pulan Jawa, nama jukung berarti perahu. Di berbagai daerah lain, jnkung dapat 
berarti lain lagi Cilacap, jukung adalah perahu yang dikeruk dengan cadik kecil; di Cirebon, 
Jukung adalah perahu papan kecil bertiang layar tunggal, digunakan oleh dua atau tiga orang. 
Di Rembang, jukung mempunyai satu cadik (di sisi lain dipasangi jala untuk menangkap ikan) 
dan tumpuan layar besar di sebelah kanannya. Di Jawa Timur, Bali, dan Madura, jukung 
berarti kano bercadik ganda rancangan lama. 

Kolek, adalah kata lain yang juga berarti perahu, tetapi di beberapa daerah menunjukkan 
perahu tertentu. Di Jawa Barat, kolek mulanya adalah perahu nelayan kecil dan jenis mayang 
yang tidak memiliki haluan besar yang dihias. Contohnya, kolek pukat dan Bantam, kedua 
ujungnya melengkung ke atas lambung. Dewasa ini, yang dimaksud dengan kolek biasanya 
perahu nelayan kecil dengan layar persegi empat. Perahu jenis ini banyak terdapat di Teluk 
Jakarta, digunakan oleh awaknya untuk memungut kerang dan keong dan dalam lumpur di 
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laut. Perahu berdasar rata yang Peralatan layar perahu-perahu kecil dan kane banyak 
dipengaruhi gaya Barat ujung-ujungnya tegak dan dibuat dan papan-papan gergajian ini, sama 
sekali bukan perahu tradisional, namun merupakan hasil kota dengan peralatan layar meniru 
perahu Belanda. Ada yang dilengkapi dengan layar persegi empat di kedua ujung lambungnya 
yang panjang dan ramping. Jenis-jenis yang khusus adalah Bingkung di bagian utara Pulau 
Jawa, Jukung Cota preng Soppe, dan Perahu 
f. Perahu Lambung Sekoci 

Perahu jenis ini adalah perahu niaga Madura dengan lambung sekoci, dibuat di Pulau 
Bawean dan Sedayu Lawas, sebuah pelabuhan di Jawa limur. Perahu tersebutbanyak 
digunakan untuk mengangkut kayu dan Kalimantan. Di belakang kamar penumpang yang 
beratap miring, terdapat ruangan dan geladak kecil. Perlengkapan layarnya serupa dengan 
yang terdapat pada perahu kacik. 

2.2 Pembuatan Kapal Layar di Indonesia. 

Menurut Suroyo(2002: 4) teknologi perkapalan dan aktivitas bahari merupakan salah 
satu dari beberapa kesamaan di antara berbagai suku bangsa di Indonesia yang menjadi 
pemersatu diantara mereka. Dimana budaya bahari (maritim), yaitu kemampuan berlayar, 
pengetahuan alam kelautan, dan teknologi perkapalan yang telah dimiliki suku-suku di 
Indonesia. Kemampuan dan pengetahuan inilah yang menunjukkan akan bukti bahwa mereka 
saling berkomunikasi untuk aktivitas ekonomi (perdagangan), sosial (mobilitas penauduk), 
budaya (perjumpaan budaya, penyebaran agama) dan aktivitas politik (kunjungan pejabat, 
atau penyerbuan). 

Secara keseluruhan sebagian besar perahu dibuat di pantai-pantai pulau terpencil, yang 
tak dapat dicapai melalui jalan. Saat ini, banyak galangan pembuat perahu tradisional, tempat 
para perajin mengukir kerangka-kerangka melengkung dan papan dan batang pohon kayu 
keras, menggunakan kapak, akan tetapi, kita sukar untuk mencapai tempat tempat tersebut. 
Tempat terbaik untuk melihat perahu Makasar ialah sepanjang pantai selatan Sulawesi, 
sebelah timur Bulukumba Tanah Biru, dan juga dekat Bira. Banyak perahu lambo dibuat di 
Pulau Bonerate dekat Selayar, yang ± dapat dicapai dengan ferry dan Bulukumba. Para 
pembuat perahu Bugis biasanya berada di pinggr jalan di Sape, ujung timur Sumbawa, dan 
Pulau Ende, Flores. Orang-orang Madura membuat rancangannya yang khas sepanjang vantai 
utara Pulau Madura; janggolan di Sukolilo, golekan di Kiampis, sedangkan leti-leti berasal 
dari kelompok pulau di sebelah timur Madura, yang dapat dicapai melalui ferry dan Kali 
Anget. Di setiap pantai terpencil, kita selalu memperoleh keterangan tentang pembuatan 
perahu. Di Benoa, Bali, di ujung barat desa, ada galangan pembuatan perahu. Galangan 
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tempat perbaikan perahu lebih banyak daripada galangan tempat pembuatan perahu. Akan 
tetapi, tempat-tempat tersebut biasanya dekat kota besar dan telah kehilangan ciri-ciri khas 
teknik serta upacara yang merupakan ciri paling menanik dan tempat tempat pembuatan 
perahu tradisional. 

Di galangan perahu terpencil, tempat perajin mengukir batang pohon dengan kapak, 
lebih banyak yang dapat disaksikan. Pada semua budaya Melayu-Polinesia, pernah ada 
upacara upacara menebang pohon, memasang lunas, dan meluncurkan perahu. Ada juga 
aturan aturan mengenai penggunaan berbagai macam kayu, cara yang tepat untuk mengikat, 
serta tahyul mengenai lubang simpul, retakan, atau serangga penggerek. Beberapa kebiasaan 
tersebut masih berlaku, namun orang enggan membicarakannya secara terbuka. 

Seperti manusia, semua bagian perahu harus memiliki perbandingan yang benar, dengan 
sedikit perbedaan antara bagian kin dan kanan. Semua pembuat perahu menggunakan sistem 
perbandingan yang didasarkan pada kelipatan panjang acuan. Untuk mendapatkan 
perbandingan ini, buat lambung berukuran sedang, panjang lunas ditambah dengan 
sambungan-sambungannya dibagi menjadi bagian-bagian yang sama, dipisahkan oleh rusuk- 
rusuk (hiasanya dua belas, seperti pada tubuh manusia). Untuk kano, panjang acuan adalah 
panjang bagian dalam. Setiap ukuran penting potongan kayu memiliki perbandingan tertentu 
dengan panjang acuan tersebut, juga pada setiap bagian lain. Perbandingan tersebut 
merupakan rahasia dan disampaikan secara lisan kepada para pekerja, sebagai dasar 
kelanjutan pembuatan perahu yang sangat kuno sehingga dapat dibuat rancangan-rancangan 
yang teruji tanpa gambar-gambar atau catatan tertulis. Karena alasan yang sama, semua 
perahu dan dusun atau galangan tertentu memiliki bagian bagian kecil serupa, sampai pada 
pola papan yang sama. Beberapa pembuat perahu hanya membuat satu jenis. 

Dalam tradisi Sulawesi, perahu diberi jiwa pada upacara khusus pada saat 
penyambungan lunas. Di ujung lunas dibuat lubang penyambungan dan pada bagian 
sambungannya diukir cerat yang menonjol. Semua itu dilakukan dengan upacara besar di 
hadapan kelompok yang berkepentingan terhadap perahu tersebut. Upacara itu sering disertai 
dengan membakar menyan serta menutup kepala dan karyanya dengan kain putih, ahli 
pembuat perahu menaruh sepotong kecil emas, selembar daun, sedikit beras, dan mantra ke 
dalam lubang penyambungan. Kemudian, cerai bagian sambungan tersebut dimasukkan ke 
dalam lubang sambungan, yang melambangkan ikatan pernikahan yang memberikan jiwa 
kehidupan bagi perahu tersebut. Sebagai perlambang, kayunya harus baru, kemudian 
dipercikkan darah sepasang ayam pada penyatuan tersebut. 

Peluncuran perahu, dengan segala kegiatan dan upacaranya, dianggap juga sebagai 
proses kelahiran yang membawa perahu ke alamnya yang baru, yaitu laut. Upacara-upacara 
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serupa, terdapat juga di kalangn para pembuat kano tradisional di Madura, Bali, dan tempat- 
tempat lain. Kebiasaan tersebut mungkin merupakan bagian dart warisan kehidupan Melayu 
Polinesia yang kini hampir punah. 

Pada upacara lain, pada lunas dibuat lubang kuras, seolah-olah menjadi pusar perahu. 
Alat yang digunakan biasanya semacam pahat kuno yang melengkung atau pahat sendok. 
Potongan potongan kayu yang dikorek dan lubang tersebut dianggap memiliki kekuatan gaib 
untuk melindungi perahu bila terancam bahaya di laut, seperti tali ari pusar bayi yang oleh 
orang tua dianggap dapat menjaga kesehatan dan kekuatan anak-anak Bila potongan kayu dan 
lubang kuras tersebut dibakar, perahu akan rusak, bahkan tenggelam. 

Rincian cara membuat perahu pun penting. Semua pekerjaan harus dimulai dengan 
tangan kanan atau kaki kanan. Jumlah papan arah keatas perahu harus ganjil; penempelan 
papan ke lunas harus dimulai dan tengah sisi kanan. Barisan papan yang berurutan harus 
berlainan ukurannya dan sisi kanan harus lebih tinggi daripada sisi kiri Pemilik, pelaut, dan 
awak kapal akan nieragukan perahu yang tidak dibuat secara benar. Hal penting yang harus 
diperhatikan selama pembuatan perahu adalah menjaga keserasian. 

Kebiasaan-kebiasaan di galangan kapal Sulawesi tersebut diikuti oleh banyak pembuat 
kapal Bugis dan Makasar, baik perantau maupun pendatang di seluruh Indonesia. Sampai 
sejauh mana hal-hal tersebut mempunyai kesamaan pada budaya-budaya lain di Indonesia, 
kurang diketahui. 

Sekitar tahun 1970, ada gagasan dan kegiatan untuk memperbaiki desain lambung 
perahu, khususnya pinisi Bugis, namun pada mulanya hanya berpengaruh sedikit pada 
galangan-galangan kapal di daerah. Tujuan utamanya memperkenalkan mesin, mengakibatkan 
hilangnya pinisi layar karena lambungnya tidak tahan terhadap getaran. Galangan-galangan 
kapal baru di Banjarmasin dan Gresik menerapkan cara-cara yang lebih modem. Sekarang, 
kita banyak menemukan lambung kapal sampai ukuran sekitar 200 ton, dibuat dengan 
memaku papan gergajian pada kerangka yang telah dipasangkan pada lunas, bukan dengan 
memasang rusuk-rusuk pada kulit lambung yang telah siap. Kebanyakan lambung perahu 
kecil di Indonesia, kulit lambungnya masih tetap dibuat terlebih dahulu menyerupai lambung 
kapal di Eropa pada abad ke-18, yang ukurannya sama. Rancangan itu tidak akan dapat 
menahan regangan kuat yang disebabkan oleh peralatan layar depan dan layar belakang 
modern yang dilengkapi dengan tumpuan dan tali penguat tiang dan kawat. Lambung kapal 
itu berat dan tidak efisien, hampir tidak ada yang memiliki lunas yang kuat. 

Kini, seperti pada masa-masa lalu, kebutuhan, modal, dan pendatang baru di kalangan 
industri, memperkenalkan rancangan rancangan baru. Di galangan kapal Vira Data, 2 km di 
sebelah selatan Banyuwangi, misalnya, kapal tuna berukuran 22 m, yang dirakit pada 
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kerangka berlapis yang dibentuk, telah dibuat sejak tahun 1977 untuk perusahaan penangkap 
ikan tuna di Sorong. Perahu-perahu dengan desain yang lebih baik, banyak dibuat di Pasar 
Ikan, Jakarta. Pembuat-pembuat kapal Bali di Benoa tidak hanya mengubah kerangka dan 
lantai perahu. Dekat pelabuhan besar di jawa dan Sumatra, terdapat kecenderungan ke arah 
penggunaan bentuk kerangka yang lebih baik untuk menempelkan papan sehingga diperoleh 
bentuk lambung berlunas yang efisien bergerak di air(Tim Penulis rosda Group, 1995: 34-36). 

Mengenai kapal layar di nusantara juga dijelaskan oleh sebuah naskah Portugis tentang 
sejarah Maluku, yang mungkin sekali ditulis oleh Antonio Galvao kira-kira tahun 1544 
diterbitkan oleh H. Jacobs, S.J. Di dalamnya kita menemukan suatu uraian tentang cara orang 
di Maluku (Utara) membuat kapal. Menurut Galvao, kapalnya dibuat dengan cara demikian: 
bentuk di tengah-tengah kapal menyerupai telur (he ovedo no meio) dan kedua ujungnya 
melengkung ke atas. Dengan demikian, kapal dapat berlayar maju maupun mundur. Kapal- 
kapal ini tidak diberi paku atau dempul. Lunas rusuk, serta linggi depan dan Iinggi 
belakangnya disesuaikan dan dicat dengan tali ijuk (gu amuto, dalam bahasa setempat gomuto) 
melalui lubang yang dibuat di beberapa tempat tertentu. Di bagian dalam terdapat bagian yang 
menonjol yang berbentuk cincin untuk tempat memasukkan tali pengikatnya sehingga dari 
luar tidak kelihatan sama sekali. Untuk menyambung papan-papannya mereka menggunakan 
pena pada ujung papan lainnya dibuat lubang kecil untuk memasukkan pena tersebut. 
Sebelum menyambung papan-papan ini di sela-selanya diberi pena supaya air tidak dapat 
masuk: dengan disambung bersama-sama, papan-papan berapit-apit sehingga kelihatan 
seolah-olah berdiri dari satu bilah saja. Di bagian haluan dimasukkan “kayu (yang diukir) 
berupa ular dengan kepala naga yang bertanduk seperti kijang”( Soejono, 1992: 101-102). 

Naskah ini melanjutkan bilamana kapal telah selasai, sepuluh atau dua belas balok 
yang dikerjakan baik-baik diletakkan melintang dari lambung ke lambung Balok-balok ini 
berfungsi sebagai penunjang seperti pada kapal galai. Dan disebut ngaju yang diletakkan 
baik-bailk sampai tidak goyah lagi. Ngaju ini manonjol ke luar di sebelah-menyebelah kapal 
satu, dua, atau tiga braca (1 braca kira-kira sama dengan 0.3043 meter) menurut besar 
kapalnya. Di atas Ngaju ini, sejajar dengan kapal, diikatkan dua atau tiga baris bambu, yang 
disebut cangatha. Di tempat ini para pandayung duduk (jadi di atas air), terpisah dan 
pendayung lain yang berada di dalam ruang kapal. Paling ujung dari ngaju ini terdapat 
beberapa kayu bercabang. Disebut pagu, sebagai tempat mengikat bambu lain yang lebih 
besar dan lebih panjang, bambu ini diberi nama samsah (semah-semah, nama setempat untuk 
cadik), untuk menuiang jika kapal oleng. 

Pada bagian ngaju yang terdapat di kapal, demikianlah naskah Portugis ini 
menguraikannya, dibuat sebuah lantai darin rotan yang dibelah dua, semacam tingkat atas 
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atau geladak, yang dinamakan baileo. Apabila mereka mau berbuat jahat terhadap orang yang 
berlayar di atasnya, yakni orang yang bersenjata, mereka dapat menyapu baileo itu bersama 
ngaju- nya; dan tentara tersebut jatuh ke dalam air dan tenggelam, sementara mereka yang 
berada di ruangan bambu. “Di Baileo ini dibuatkan bilik-bilik seperti tolclo dan conves, yaitu 
bagian di kapal Portugis dahulu khusus untuk perwira dan berbaring atau duduk di atas balai- 
balai”, dan di sampingnya ada tempat untuk kapten, mentri, dan prajurit bersenjata. Mereka 
ini disebut “ orang bait e o”. Di atas bilik-bilik ini ditutup dengan tikar, yang disebut kakoya, 
dari haluan sampai ke bagian buritan seperti tenda pada galai (“como temdes de geuale”) 
untuk tempat berteduh terhadap panas matahari dan hujan. Para kotano bersama saudaranya 
dan para sangaji memakai tanda yang dibuat dari kakoya putih dan yang dinamakan 
papajangga, bersegi empat. Pada tiap sudut tenda ini berkibar sebuah bendera dari bulu 
seperti ekor ayam, lagi pula ada dua bendera lainnya di depan hampir setinggi permukaan air 
laut, masing-masing di kiri dan kanan, dibuat dari kain merah “yang tidak bersegi empat 
melainkan menyerupai lidah”. Bendera raja dikibarkan dari tiang di tengah kapal. 

Kata naskah ini, sementara sang raja dan kapten-kapten bersama menteri berlayar 
diatas baileo, putera mereka yang masih kanak-kanak tinggal di bagian bawah, yang lain 
duduk di cangalhe sambil berdayung. Apabila putra-putra ini naik pangkat, mereka disuruh 
naik ke baileo dan tidak usahmendayung lagi. Ini merupakan kehormatan besar baginya, 
“kalau tidak berjasa, mereka tidak boleh memakai pedang atau diberi kenaikan pangkat, yang 
sama harganya seperti dianugerahi gelar”. Dari cangalhe mereka dinaikkan ke dalam kapal, 
dan hal ini pun sudah merupakan kehormatan. Kemudian kalau berjasa, dinaikkan lagi ke 
baileo dan barulah mereka melepas kayuhnya. Kayuh ini diukir sangat bagus, ringan, dan 
berbentuk sebagai ujung tombak besi, kadang-kadang juga bundar. Tangkainya berukuran 
satu covado (± 20 inci ), berkepala sebagai salib kecil (huma cruzeta peqeuna) untuk 
pegangan tangan, sedangkan tangan kiri memegang daunnya. Mereka mengayuh bebas 
(dayungnya tidak diikat). Dan mereka disebut pamguayo (pengayuh). Kayunya dipakai pula 
sebagai piring makan dan tempat untuk memotong barang apa saja (“servem de comer neles e 
d’el qualquer em hum trimeho ”). Layarnya dibuat dari kain goni atau dari tikar. 

Menurut sumber yang sama, di Maluku terdapat banyak jenis kapal, yang terpenting 
bernama juanga yang menyerupai galai raja (guales reaes ). Ada pula kapal-kapal lain yang 
bernama la-kajunu, kora-kora, kcdulus, dan perahu kecil. Semuanya digerakkan dengan 
dayung dan tidak dipakai untuk mengangkut muatan, ruangannya panjang tetapi tidak dalam, 
sebuah juanga dapat membawa 200 pengayuh pada tiap lambung, ditambah dengan hampir 
100 orang -balieo(“e mais perto de cem homens de baileo”). Akan tetapi, ada pula juanga 
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yang lebih kecil yang hanya membawa 150 pengayuh untuk tiap sisi dan 50 orang di balieo, 
malahan ada yang lebih kecil lagi. 

Kapal lakafunu hampir serupa dengan juanga. Untuk kapal ini dipilih orang-orang yang 
paling kuat ( mais esforcanclos ), baik untuk mengayuh maupun untuk menenmpati baileo. 
Kapal lain juga menyerupai galai adalah camanomi dan kora-kora. Ini tidak begitu panjang, 
juga lebar dan tingginya tidak seberapa dan hanya dapat membawa 40-47 pengayuh dengan 
25 orang baileo. Lebih kecil lagi adalah rorehe yang hanya(Soejono, 1992: 104). 

2.3 Perkembangan Penggunaan Kapal di Indonesia 

HW Dick memperlihatkan contoh kajian ekonomi maritim yang melihat pentingnya 
jaringan perdagangan dalam membentuk hubungan pulau-pulau di Nusantara. Dick 
menganalisis dengan melalui perahu layar, jaringan perdagangan kelompok etnik dapat 
berperan utama dalam pembentukan jaringan perdagangan. Pelayaran perahu layar yang 
membentuk solidaritas kelompok etnik sangai berperan dalam menghalangi monopoli KPM di 
Hindia Belanda pada awal abad ke-20. Ia mencontohkan dengan tingginya solidaristas etnik 
Bugis, Makassar, Bulon, dan Madura membuat mereka bertahan dalam pelayaran. Bahkan 
mereka menguasai tempat-tempat pelayaran yang tidak dijangkau oleh KPM. 

Berbeda dengan Campo, yang melihat bahwa perdagangan dan pelayaran sangat 
ditentukan oleh tekonologi perkapalan. Kekalahan berkompetisi kapai layar dengan kapal uap 
karena kapal layar banyak tergantung pada sistem angin. Di samping itu, kepentingan perahu 
layar banyak diintervensi oleh kebijakan KPM sebagai monopoli pelayaran.” Campo mencoba 
menguji apakah kebijakan KPM tidak merugikan kapal layar atau menguntungkan 
terbentuknya jaringan perdagangan yang sinergik bagi keduanya. Kesimpulan yang diperoleh, 
kebijakan KPM tehadap kapal layar kurang mendorong bangkitnya kapal layar. Bahkan kapal 
layar banyak dirugikan dalam pengangkuran barang kargo, meski jumlah kapal layar terus 
bertambah. Namun penelitian Campo ini lebih banyak menyoroti proses evolusi teknologinya 
ketimbang aspek-aspek sosial ekonominya(Asba, 2007: 17). 

Terlepas dari dinamika budaya politik bahari yang ditandai oleh puncak kejayaan dan 
keruntuhan kerajaan-kerajaan besar di Nusantara. Kita telah mendapatkan banyak bukti 
sejarah tentang kejayaan anak bangsa Indonesia di laut, ini ditunjukkan dari kemampuannya 
melakukan ekspansi pelayaran menjelajahi samudra, mulai dari wilayah Nusantara sampai 
mancanegara. Dari sejarah dapat diketahui hahwa armada Laut, seperti armada kerajaan 
Sriwijaya, mempunyai kebiasaan berlayar dengan menggunakan kapal-kapal bercadik yang 
mengarungi lautan. Mulai dari lautan Nusantara sampai ke daratan China. Begitu pula yang 
dilakukan oleh armada Kerajaan Singasari ketika Raja Kretanegara melakukan ekspedisi- 
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ekspedisi pelayaran ke seantero Nusantara. Hal sama berlaku pada armada kerajaan Majapahit 
yang telah berhasil memperluas kerajaan Nusantara sampai wilayah negara tetangga. Selain 
itu, hampir seluruh armada laut Nusantara pada zaman kejayaan kerajaan-kerajaan 
mengandalkan armada kapal bercadik 

Ekspansi yang telah dilakukan anak bangsa ini salah satu di antaranya tercatat dalam 
karya besar Mpu Prapanca. yaitu Negara Kertagama, yang menceritakan ada empat 
kelompok wilayah yang sudah berhasil menaklukkan semasa kejayaan Kerajaan Majapahit. 
Kelompok pertama meliputi wilayah-wilayah Negeri Melayu dan wilayah Pulau Sumatera 
(Jambi, Palembang. Samudra, dan lamori di Aceh). Kemudian kelompok kedua meliputi 
wilayah Negeri d Pulau Tan jung Negara yang tereletak di Pulau Kalimantan, dan Triggano 
(Trengganau), sedangkan kelompok ketiga meliputi wilayah di sekitar Tumasik (Singapura), 
yang terakhir, kelompok keempat, meliputi wilayah sebelah timur Pulau Jawa. Yang meliputi 
Bali, Nusa Tenggara, Sulawesi. Maluku, sampai Irian. 

Di samping memiliki banyak daerah taklukan. Kerajaan Majapahit juga banyak 
mendapatkan upeti (pemberian sebagai tanda berserikat). Beberapa kerajaan yang tercatat 
telah memberikanupeti kepada Majapahit di antaranya yaitu Makasar. Butun-Banggawi, 
Kunir, Galiyan. Salaya, Sumba, Solor, Muar, Wandan. Ambwan, Moloko, Wwanin, Seram, 
dan Timor 

Bahkan juga terungkap dalam sejarah Nusantara bahwa pengaruh Kerajaan Majaphit 
telah sampai ke beberapa wilayah; Siam, Ayuthia, Lagor, Singapura, Campa (Kamboja), 
Anam, India, dan China. Kerajaan-Kerajaan Majapahit tersebut tersebut tentu tidak dapat 
dilepaskan dari komitmen Integrasi teritorial dari Majapahit Gadjah Mada yang dikenal 
dengan Nan amukti palapa”( 53). 

Sumpah Palapa (tan amukti palapa.) yang diucapkan oleh Maha patih Gajah Mada tadi 
pada intinya memuat visi/cita-cita mengenai Wawasan Nusantara yang ingin mewujudkan 
wilayah Nusantara sebagai satu kesatuan. Visi ini akhirnya dapat terwujud dan bahkan 
kekuasaan Nusantara telah meluas sampai ke berbagai wilayah di negara di Asia Tenggara. 

Keberhasilan Kerajaan Majapahit mewujudkan visi Sumpah Palapa, selain di topang 
semangat kebangsaan yang patriotik dibawah komando Mahapatih Gadjah Mada, juga banyak 
disumbang oleh keberhasilan Majapahit dalam mengembangkan teknologi bahari berupa 
kapal bercadik yang menjadi tumpuan uatama kekuatan armada lautnya. Gambaran model 
konstruksi kapal bercadik sejak zaman Kerajaan Sriwijaya, Singosari, sampai dengan 
Kerajaan Majapahit. Telah terpahat rapi pada relief Candi Borobudur di Jawa Tengah. 
Perkembungan sejarah budaya bahari Nusantara berikutnya, seperti diungkapkan dalam buku 
Hokian di Indonesia menyebutkan bahwa pada zaman Kerajaan Majapahit telah terdapat 
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kemajuan penggunakan peralatan militer sehingga mempengaruhi bentuk Strategi dan taktik 
perang. Penggunaan peralatan perang dengan memanfaatkan reaksi unsur kimia(senjata api) 
oleh kerajaan-kerajaan di Nusantara untuk pertama kalinya untuk pertama kali dilakukan oleh 
armada perang Mahapatih Gadjah Mada. Seperti diceritakan oleh Mpu Moma dalam buku 
roman sejarahnya, Jaman Gemilang yang menjelaskan tentang ekspedisi Kubilai Khan 
melewati Kali Berantas dilakukan oleh armada Perang Tar-Tar yangingin menjatuhkan Raja 
Kertanegara(untuk membalas dendam atas tindakan perusakan wajah delegasi Meng Ch’I) 
dengan bersenjata roket berupa roket-roket kecil, seperti yang sekarang masih sering dipakai 
oleh masyarakat Tionghoa dalam memeriahkan perayaan Tahun Baru China. Hal ini yang 
kemudian menginspirasi bagi pasukan Raden Wijaya(raja Majapahit pertama) dalam 
mengembangkan persenjataan, yang akhirnya menjadi andalan armada perang Kerajaan 
Majapahit(Pramono, 2005: 54). 

Pada masa imperialisme orang eropa di Nusantara. Setelah Armada pelayaran Inggris di 
Indonesia diambil alih oleh Belanda di bawah KPM (koninklijk pakkernaan maatschappij)- 
termasuk industri kapal, perlengkapan perkapalan, dan peralatan penunjang lainnya. 
Akibatnya industri pelayaran mengalami kamajuan pesat, terutama ketika ekspor perkebunan 
dan pertambangan meningkat. Pada tahun 1890 KPM juga membuka jasa transportasi laut 
diseluruh wilayah Nusantara(Lombard, 1996: 63). 
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BAB III 


PENUTUP 

3.1. Kesimpulan 

Dari data-data arkeologis yang telah ditemukan di nusantara, dapat diketahui bahwa 
bangsa Indonesia telah mengenal kapal layar sejak mulai prasejarah yang kemudian 
mengalami perkembangan yang nampak kelihatan pada suku Bugis, jawa dan Madura, dari 
mereka inilah teknologi kapal layar ini mengalami perkembangan yang mengikuti zaman, 
mereka pun membepunyai banyak nama untuk perahu perahu yang mereka buat, namun 
secara umum dapat dikelompokkan menjadi beberapa kelompok yakni perahu bercadik, 
perahu layar pengangkut, perahu angkut bercadik, perahu penangkap ikan, samoen, jung, 
kolek, dan perahu lambung sekoci. 

Secara keseluruhan sebagian besar perahu dibuat di pantai-pantai pulau terpencil, yang 
tak dapat dicapai melalui jalan, tempat perajin mengukir batang pohon dengan kapak Pada 
semua budaya Melayu-Polinesia, pemah ada upacara upacara menebang pohon, memasang 
lunas, dan meluncurkan perahu. Semua bagian perahu harus memiliki perbandingan yang 
benar, dengan sedikit perbedaan antara bagian kiri dan kanan. Perbandingan tersebut 
merupakan rahasia dan disampaikan secara lisan kepada para pekerja, sebagai dasar 
kelanjutan pembuatan perahu yang sangat kuno sehingga dapat dibuat rancangan-rancangan 
yang teruji tanpa gambar-gambar atau catatan tertulis. Karena alasan yang sama, semua 
perahu dan dusun atau galangan tertentu memiliki bagian bagian kecil serupa, sampai pada 
pola papan yang sama. 

Selain memiliki fungsi fungsional, Kapal layar merupakan bukti sejarah tentang 
kejayaan anak bangsa Indonesia di laut, ini ditunjukkan dari kemampuannya melakukan 
ekspansi pelayaran menjelajahi samudra, mulai dari wilayah Nusantara sampai mancanegara, 
dari sejarah dapat diketahui hahwa armada Laut, seperti armada kerajaan Sriwijaya, 
mempunyai kebiasaan berlayar dengan menggunakan kapal-kapal bercadik yang mengarungi 
lautan, mulai dan lautan Nusantara sampai ke daratan China. Selain itu pelayaran perahu layar 
juga telah membentuk solidaritas kelompok etnik sangai berperan dalam menghalangi 
monopoli KPM di Hindia Belanda pada awal abad ke-20. contohnya solidaristas etnik Bugis, 
Makassar, Bulon, dan Madura membuat mereka bertahan dalam pelayaran, bahkan mereka 
menguasai tempat-tempat pelayaran yang tidak dijangkau oleh KPM. 
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